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BASIC-ABSTRACT: 

NOVELTY - An emergency support (1) to allow running on the 
tire (9) when 

deflated comprises a ring (3) formed of two or more parts 
(6,7) . The axially 

outer walls (4,5) of the support are connected to ring 
shaped supports (2a, 2b) 
on the wheel rim (10) . 

DETAILED DESCRIPTION - The ring is divided axially in a 
plane perpendicular to 

the tire central axis, the division of a two part ring 
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being in the axial 

center of the ring. Connection between parts of the ring 
is by threads (11,12) 

and the connection is mechanically secured to prevent 
rotation. Threads are 

protected against corrosion. A ring shaped plastic insert 
is located between 

the two threads. Two radially outwards facing bulges of 
the ring assist 

elasticity when running with a deflated tire. 

USE - The emergency support is used for driving vehicles 

when a tire has lost 

part or all of its pressure. 

ADVANTAGE - Elastic supports are molded onto the ring ends 
which eliminates a 

complex curing bag process and assembly and connection of 
the ring parts inside 
the tire is simplified. 

DESCRIPTION OF DRAWING (S) - The drawing shows a sectioned 
view through wheel 

unit with emergency running support. 
Emergency running support 1 
Ring supports 2a, 2b 


Ring 3 

Outer walls 4, 5 
Ring parts 6, 7 


Tire 9 


Wheel rim 10 
Connecting threads 11 
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@ Fahrzeugrad nnit einenn Notlaufstutzkorper 

@ Die Erfindung betrifft ein Fahrzeugrad mit einem auf ei- 
ner Radfelge befestigten Luftreifen und einenn Notlauf- 
stutzkorper, der als schalenformiger Ringkorper ausgebil 
det ist und sich mit seinen beiden axial auBeren Wandbe- 
reichen Ciber ringformige Stutzelemente auf der Radfelge 
abstutzt. Um einen Notlaufstutzkorper zu schaffen, der 
einfach herzustellen sowie etnfach in den Luftreifen ein- 
bringbar ist. wird vorgeschlagen, dass der Ringkorper 
sich aus wenigstens zwei Teilen zusammensetzt. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifFt ein Fahrzeugrad mit einem weil der Reifen zu einem fruheren Zeitpunkt zerstort wird. 
auf einer Radfelge befestlgten Luftreifen und einem Not- [0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen 

laufstutzkorper, der als schalenfdrmiger Ringkorper ausge- 5 Notlaufstutzkorper fur einen Luftreifen zu schaffen, der ein- 

bildet ist und sich mit seinen beiden axial auBeren Wandbe- fach herzustellen sowie einfach in den Luftreifen einbring- 
reichen uber ringfSnnige Stutzelemente auf der Radfelge bar ist und die Pannenlaufleistung erhoht. 

abstutzt. [0006] Gelost wird die Aufgabe durch die kennzeichnen- 

[0002] Einer der Hauptnachteile von schiauchlosen Luft- den Merkmale von Anspruch 1 dadurch, dass der Ringkor- 

reifen ist das mogtiche Auftreten einer Undichtigkeit, wo- 10 per sich aus wenigstens zwei Teilen zusaininensetzt. 

durch der Luftdruck im Reifen abfallt und der Reifen kolla- [0007] Ein Vorteil der Erfindung ist insbesondere darin zu 

biert. Bei einer hohen Fahrzeuggeschwindigkeit kann das sehen, dass die Herstellung des NodaufstUtzkorpers mit den 

plotzliche Entweichen der Luft im Reifen zu gefahrlichen beiden anvulkanisierten Stiitzelementen wesentlich verein- 
Situationen fuhren, in denen der Fahrcr die KontroUe uber facht wird. Durch die mehrteilige Ausfuhrung des schalen- 

sein Fahrzeug verliert, Femer kann der Reifen bei einem 15 formigen Ringkorpers ist die aufwendige sowie kosteninten- 

Druckverlust dadurch beschadigt werden, dass die Fahr- sive Balgvulkanisation nicht mehr erforderlich und kann 

zeugfelgesichindielnnenseeleunddaruberliegendeLagen beispielsweise durch ein Transfermoulding-Verfahren er- 

einschneidet Es sind verschiedene Notlaufstutzkorper-Sy- setzl werden. Dieses Verfahren kann nur dann eingesetzt 

Sterne fiir Luftreifen bekannt. werden, wenn das zu vulkanisierende Material von alien 

[0003] Die DE 197 07 090 Al offenbart ein Fahrzeugrad 20 Seiten frei zuganglich ist und keine Hohlraume als Hinder- 

mit einem innerhalb des Luftretfenhohh-aumes auf der Felge nisse vorliegen. Beim Transfermoulding-Verfahren liegt das 

abgestiitzten Notlaufstutzkorper, der aus einem schalenfor- zu vulkanisierende Material zunachst als zahe Masse vor 

migen Ringkorper gebildet wird. Der Notlaufstutzkorper und wird anschlieBend iiber eine Vorrichtung einer Form zu- 

wird uber ein oder mehrere Stutzelemente auf der Felge ab- gefuhrt. Die axial auBeren Wandbereiche des Ringkorpers 

gestiitzL Die Stiitzelemente gehen dabei in den schalenfor- 25 liegen bereits vorher in der Vulkanisationsform und werden 

migen Ringkorper uber und sind entweder ein Teil desselben auf diese Weise stoffschlussig mit den ringformigen Stutze- 

Oder bestehen aus einem im Vergleich zum schalenformigen lementen verbunden, Ein weiterer Vorteil des mehrteiligen 

Ringkorper anderen Werkstofif. Dieses Notlaufstutzkorper- Ringkorpers liegt darin, dass dadurch das Einbringen des 

System weist den Nachteil auf, daB die Montage einen rela- Notlaufstiitzkorpers in den Reifen wesentlich vereinfacht 

tiv hohen Aufwand erfordert. Die Montage des Notlauf- 30 wird. Das Einbringen eines herkdmmlichcn Notlaufstutz- 

stiitzkorpers kann femer erhebliche Beschadigung der Felge korpcrs ist aufgrund des begrenzten Innendurchmessers des 

zurFolgehabenoderfuhrtdazu,daBeinespeziellezweitei- Reifens mit erhebiichen Schwierigkeiten verbunden. Der 

lige Felge notwendig wird. Vorgang des Einbringen des NodaufstUtzkorpers wird da- 

[0004] Die DE 198 25 311 CI zeigt ein anderes Nodauf- durch bedeutend einfacher, dass der Ringkorper mit den 

stiitzkorpersystem, bei dem ein schaienforraiger Ringkorper 35 Stutzelementen in mehreren Teilen in den Reifen einge- 

innerhalb des Luftreifenhohlraumes angeordnet ist. Die bei- bracht wird. AnschUeBend erfolgt das Verbinden der einzel- 

den axial auBeren Wandbereiche des Notlaufstutzkorpers nen Teile im Reifenhohkaum. Femer wird durch den mehr- 

stutzen sich uber zwei elastische ringformige Stutzelemente teiligen Ringkorper ermoglicht, dass der Notlaufstutzkorper 

auf der Felge ab. Die Stutzelemente besitzen in radialer so- einen insgesamt groBeren AuBendurchmesser besitzen kann, 

wieaxialerRichtungunterschiedlicheElastizitatskennwerte 40 weil die Einzelteile des NodaufstUtzkorpers im gekippten 

und sind mit dem metallischen Notlaufstutzkorper stoff- Zustand in den Reifenhohhraum eingebracht werden kon- 

schlussig verbunden. Der Notlaufstutzkorper ist femer als nen. Beim herfcommlichen einteiligen Noflaufstutzkorper ist 

geschlitzter Ringkorper mit einem in axialer Richlung ver- der AuBendurchmesser aufgrund des Reifeninnendurchmes- 

laufenden Offnungsschlitz ausgebildet, wodurch die Mon- sers eingeschrankt Durch die VergroBerung des AuBen- 

tage auf die Felge eraioglicht wird. Der Ofl&iungsschlitz 45 durchmesseis des NotlaufstUtzkSrpers wird der Fahrkomfort 

wird tiber eine oder mehrere Hansche verbunden. Ein we- des Fahrzeugrades im Notlaufzustand erhoht, weil dadurch 

sendicher Nachteil von diesem Nodaufstutzkorpersystem die Federungseigenschaften des NoUaufstiitzkorpers gestei- 

besteht darin, dass die Verbindung zwischen den Stutzele- gert werden, Femer wird durch den groBeren Durchmesser 

menten und dem Ringkorper durch eine Vulkanisadon er- des NoUaufstiitzkorpers die Pannenlaufleistung des Reifens 

folgt. Der Hohbraum, der durch den schalenformigen Ring- 50 wesendich erhoht, da der Reifen erst zu einem spateren Zeit- 

korper und die beiden Stutzelemente gebildet wird, macht punkt zerstort wild. 

eine aufwendige sowie kostenintensive Balg vulkanisadon [0008] In einer vorteilhaf ten Weiterbildung der Erfindung 

notwendig. Bei diesem Vulkanisations verfahren wird ein ist vorgesehen, dass der Ringkorper axial in einer Ebene 

elastischer Balg uber eine Druckdifferenz von der Innen- senkrecht zur Reifenmittelachse in wenigstens zwei Teile 

seite gegen die Stutzelemente gedruckt und iiber Dampf die 55 geteilt ist. Beim herkommlichen Nodaufstutzkoq^er beein- 

fiir die Vulkanisadon notwendige Prozesswarme zugefuhrt. trachdgt ein axialer Offnungsschlitz den Fahricomfort da- 

Einen anderen Nachteil haben der axiale OffnungsschUtz durch, dass er zu einem uriregehnaBigen AbroUen des Not- 

des Nodaufstutzkorpersystems und die dort angeordneten laufstutzkOrpeis auf der Reifeninnenseeie beitragt und dar- 

Hansche zur Folge. Der Offnungsschlitz kann insbesondere uber hinaus diese beschadigen kann. Durch die axiale Tei- 

die Reifeninnenseeie in einer Notlaufsituation beschadigen. 60 lung des Ringkorpers entfallt die Notwendigkeit, dass der 

Die Flansche erhohen das Gewicht des Notlaufstutzkorpers Notlaufstutzk5rper einen axialen Ofi&iungsschHtz sowie die 

an dieser SteUe und verursachen auf diese Weise eine Un- dort angeordneten Hansche fur die Montage besitzt. Femer 

wucht des Radsystems, Bei d&r Endmontage wird zunachst wird durch den Verzicht auf die Flansche eine Un wucht des 

der NoUaufstutzkorper in den Luftreifen eingebracht und Notlaufstutzkorpers vermieden. 

anschliefiend beide Teile zusammen auf die Felge montiert. 65 [0009] In einer weiteren vorteilhaften Weiteri)ildung der 

Aufgrund des begrenzten Innendurchmessers des Luftrei- Erfindung ist vorgesehen, dass die Teilung des zweiteiligen 

fens kann der Nodaufstutzkorper nur einen begrenzten Au- Ringkorper in der axialen Mitte des Ringkorpers liegt. Im 

Bendurchmesser aufweisen. Ein kleiner AuBendurchmesser Bereich der axialen Mitte weist der Ringkorper keine Kriim- 
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mung auf. Dadurch wird das Zusammensetzen der beiden 
Telle des NotlaufstiitzkOrpers im Reifenhohlraum erleich- 
tert. 

[0010] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass die Verbinduhg der Teile des 5 
Ringkorpers iiber eine Gewindeverbindung erfolgt. Eine 
solche Gewindeverbindung ist einfach in der Herstellung 
und vereinfacht wesentUch das Zusammensetzen der Teile 
des Notlaufstutzkorpers im Reifenhohlraum. Ein weiterer 
Vorteil ist darin zu sehen, dass die Gewindeverbindung eine 10 
Anpassung an verschiedene Felgenbreiten ermogUcht. Die- 
ser Umstand tragt zu einer Kosteneinsparung bei, da fur un- 
terschiedliche Felgenbreiten nur ein Notlaufstiitzkorpersy- 
stem hergestellt werden muss. 

[0011] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 15 
Erfindung ist vorgesehen, dass die Verbindung der Teile des 
RingkOrpers durch eine Verdrehsicherung fixiert wird. Die 
Verdrehsicherung verhindert eine unerwiinschte Breitenver- 
stellung des Nodaufstutzkorpers. Ferner wird dadurch die 
Montage erleichterl, da iiber die Verdrehsicherung die Tiefe 20 
festgelegt ist, bis zu der beide Teile des Ringkorpers inein- 
arider gedreht werden sollen. Beide Teile sollen solange in- 
einander gedreht werden bis die Verdrehsicherung einrastet. 
[0012] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass die Gewindebereiche der 25 
Teile des Ringkorpers einen Korrosionsschutz aufweiscn. 
Die Gewindebereiche des Ringkorpers sind bei der Montage 
durch unterschiedlicheBeschadigungen gefahrdet. Der Kor- 
rosionsschutz, der beispielsweise durch das Auftragen einer 
bestimmten Lackschicht erfolgt, soli diese gef^deten Be- 30 
reiche vor Beschadigungen schutzen und einer Korrosion 
vorbeugen. 

[0013] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass zwischen der Gewindever- 
bindung ein ringformiger Kunststoffeinsatz angeordnet ist. 35 
Der ringformige Kunststoffeinsatz schiitzt die Gewindebe- 
reiche des Ringkorpers vor Beschadigungen. AuBerdem 
werden durch diesen Kunststoffeinsatz beide Teile des Ring- 
korpers im Gewindebereich miteinander verspannt und da- 
durch einer unerwunschten Breitenverstellung des Notlauf- 40 
stutzkorpers entgegengewirkt. Die Verspannung erhoht zu- 
satzlich die Festigkeitseigenschaften in diesem Verbin- 
dungsbereich des Ringkorpers im Notlaufzustand Ferner 
wird auf diese Weise eine stabile form- und kraftschliissige 
Verbindung der Teile des RingkSrpers erreicht. 45 
[0014] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass der Ringkorper zwei durch 
eine radiale Einschniirung voneinander getrennte nach ra- 
dial auBen geknimmte Wolbungen aufweist. Diese Kontur 
zeichnet sich im Wesentlichen durch eine Aufteilung der 50 
Notlaufflache in zwei Schulterbereiche aus. Die Kurven- 
form des Ringkorpers bewirkt zusammen mit den Elastizi- 
tatseigenschaften der Stutzelemente ein Laufverhalten im 
Pannenfall, welches die Fahrbercitschaft des Fahrzeuges 
vollstandig erhalt 55 
[0015] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass die Stutzelemente mit einem 
Transfermoulding-, Compression moulding- oder Injection- 
moulding- Verfahren hergestellt werden. Das bevorzugt ein- 
zusetzende Transfermoulding- Verfahren bietet den Vorteil, 60 
dass das Material fiir die Stutzelemente erst kurz vor der 
Vulkanisation in die entsprechende Form gegebcn wird. Da- 
durch kann gleichzeitig in einem einzigen Verfahrensschritt 
das Stutzelement mit einem Teil des Ringkorpers form- und 
stoffschlussig verbunden werden. Beim herkommlichen 65 
Herstellungsverfahren sind zwei Verfahrensschritte notwen- 
dig. Im ersten Schritt wird das bereits vorgeformte ringfor- 
mige Stutzelement zunachst formschliissig mit dem Ring- 


korper verbunden. Erst im zweiten Schritt erfolgt iiber eine 
aufwendige Balgvulkanisation die stofiFschliissige Verbin- 
dung. Statt des Transfermoulding- Verfahrens konnte eben- 
falls das Compressionmoulding- oder Injekdonmoulding- 
Verfahren eingesetzt werden, bei dem ebenfalls eine auf- 
wendige Balgvulkanisation entfallt. Im Unterschied zum 
Transfermoulding besitzen die Stutzelemente bereits vorher 
eine ringformige Gestalt und werden anschheBend zusam- 
men mit einem Teil des Ringkorpers in einer Vulkanisad- 
onsform angeordnet. Danach erfolgt der Vulkanisationspro- 
zess, der die Stutzelemente mit dem entsprechenden Teil des 
Ringkorpers stoffschlUssig verbindet. 
[0016] Anhand eines Ausfuhrungsbeispiels soil die Erfin- 
dung naher erlautert werden. Es zeigen: 
[0017] Fig. 1 ein Fahrzeugrad mit erfindungsgemaBem 
Notlaufstiitzkorper als Radialschnitt und 
[0018] Fig. 2 einen Teilausschnitt der Verbindung der bei- 
den Teile des Notlaufstutzkorpers als Radialschnitt 
[0019] Fig. 1 zeigt ein Fahrzeugrad mit erfindungsgema- 
Bem Notlaufstutzkorper 1 als Radialschnitt. Der NoQauf- 
stutzkorper 1 ist im Reifenhohkaum 8 des Luftreifens 9 an- 
geordnet und stutzt sich tiber die beiden ringformigen Stut- 
zelemente 2a und 2b auf einer herkommlichen Fahrzeug- 
felge 10 ab. Der Notlaufstutzkorper 1 besteht im WesenUi- 
chen aus den beiden Stutzelementen 2a und 2b sowie dem 
schalenformigen Ringkorper 3, der sich aus dem in der R- 
gur rechten und linken Ringkorperteil 6 und 7 zusammen- 
setzt. Der Ringkorper 3 ist axial im miltleren Bereich zwei- 
geteilt, wobei beide Teile 6 und 7 uber erne Gewindevert^in- 
dung verbunden werden. Beide Ringkorperteile 6 und 7 sind 
beispielsweise durch ein Transfermoulding- Verfahren in 
den axial auBeren Wandbereichen 4 und 5 mit den Stiitzele- 
menten 2a und 2b stoffschlussig verbunden. Die Ringkor- 
perteile 6 und 7 werden mit den daran verbundenen Stutze- 
lementen 2a und 2b nacheinander in den Reifenhohh-aum 
eingebracht. Aufgrund des groBeren AuBendurchmessers Da 
des Ringkorpers 3 gegeniiber dem Reifeninnendurchmesser 
Di ist das Einbringen in den Reifen 9 bei herkommlichen 
Notlaufstutzkorpem mit Schwierigkeiten verbunden. Durch 
die zweiteilige Ausfiihrung des Notlaufkorpers 1 wird das 
Einbringen in den Reifenhohlraum 8 wesentlich vereinfacht, 
Beide Teile des Notlaufstutzkorpers 1 werden erst im Rei- 
fenhohlraum miteinander verbunden, indem die Gewinde- 
bereiche 11 und 12 der Ringkorperteile 6 und 7 ineinander 
geschraubt werden. Die Gewindebereiche U und 12 weisen 
dazu ein entsprechendes AuBen- und Innengewinde auf. Die 
Gewindeverbindung macht es ebenfalls moghch, den Not- 
laufstutzkorper 1 an unterschiedliche Felgenbreiten anzu- 
passen. Die Breite des Notlaufstutzkorpers 1 kann in der 
Richtung 19 variiert werden. 

[0020] Fig. 2 zeigt einen Teilausschnitt II aus der Fig. 1. 
Es ist die Verbindung zwischen den beiden Ringkorperteilen 
6 und 7 dargestellt. Ein ringformiger Kunststoffeinsatz 20 
Uegt zwischen den Gewindebereichen 11 und 12 des Not- 
laufstutzkorpers 1 und ist dort kraftschlussig eingespannt, 
Eine opdonale Klebeverbindung zwischen dem Kunststof- 
feinsatz 20 und dem Gewindebereich 11 verhindert ein Ver- 
rutschen des Kunststoffeinsatzes 20. Beide Ringkorperteile 
6 und 7 werden uber die Verdrehsichening 18 gegen eine un- 
erwunschte Breitenverstellung des Notlaufstutzkorpers ge- 
sichert. Hierzu ist ein Fixierungsstift 15 an einer Blattfeder 
16 befestigt, die iiber die Veibindungsstelle 17 mit dem 
Ringkorperteil 6, beispielsweise in Form einer SchweiBver- 
bindung, verbunden ist. Der Fixierungsstift 15 greift durch 
die Bohrung 22 in die Bohrung 13 des Ringkorperteiles 7 
und gewahrleistet dadurch eine sichere Fixierung der beiden 
Ringkorperteile 6 und 7. Mit der Bohrung 14 kann der Not- 
laufstutzkorper 1 an eine Felge mit einer geringeren Breite 
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angepasst werden. Der Fixierungsstift 15 wird in diesem 
Fall wieder aus der Bohrung 13 gelost und anschliefiend 
beide Ringkorperteile 6 und 7 soweit ineinander gedreht, bis 
der Fixierungsstift 15 in der Bohrung 14 einrastet. Auf diese 
Weise lasst sich der Notlaufstutzkorper 1 an jede handelsub- 5 
liche Felgenbreite einfach und sicher anpassen, 

Bezugszeichenliste 

(ist Tell der Beschreibung) 10 

I Notlaufstutzkorper 
2a, 2b Stutzelemente 
3 Ringkorper 

4, 5 axial auBerer Wandbereich 

6 linkes Ringkorperteil 15 

7 rechtes Ringkorperteil 

8 Reifenhohkaum 

9 Luftreifen 

10 Fahrzeugfelge 

II Gewindebereich des linkeh Ringkorperteiles 20 

12 Gewindebereich des rechten Ringkorperteiles 

13 Bohrung 1 im Gewindebereich des rechten Ringkorper- 
teiles 

14 Bohrung 2 im Gewindebereich des rechten Ringkorper- 
teiles 25 

15 Fixierungsstift 

16 Blattfeder 

17 VerbindungssteUe 

18 Verdrehsicherung 

19 Richtung in der der Notlaufstutzkorper an die Felgen- 30 
breite angepasst werden kann 

20 ringformiger KunststofFeinsatz 

21 Gewindeverbindung 

22 Bohrung 1 im Gewindeberdch des linken Ringkorpertei- 
les . 35 
Da AuBendurchmesser des Ringkorpers 

Di Innendurchmesser des Reifens 


7. Fahrzeugrad nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnel, dass zwischen der Gewindever- 
bindung (21) ein ringformiger Kunststoffeinsatz (20) 

angeordnet ist. 

8. Fahrzeugrad nach einem der Anspruche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Ringkorper (3) zwei 
durch eine radiale Einschniirung voneinander geu-ennte 
nach radial auBen gekriimmte Wolbungen aufweist. 

9. Fahrzeugrad nach einem der Anspruche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Stutzelemente (2a, 2b) 
mit einem Transfermoulding-, Compressionmoulding- 
oder Injectionmoulding-Verfahren hergestellt werden. 


Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 


Patentanspruche 


40 


1. Fahrzeugrad mit einem auf einer Radfelge (10) be- 
festigten Luftreifen (9) und einem Nodaufstiitzkorper 
(1), der als schalenformiger Ringkorper (3) ausgebildet 
ist und sich mit seinen beiden axial auBeren Wandbe- 
reichen (4, 5) uber ringfbrmige Stutzelemente (2a, 2b) 45 
auf der Radfelge (10) abstutzt, dadurch gekennzeicli- 
net, dass der Ringkorper (3) sich aus wenigstens zwei 
Teilen zusammensetzt. 

2. Fahrzeugrad nach Anspruch I, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Ringkorper (3) axial in einer Ebene 50 
senkrecht zur Reifenmittelachse in wenigstens zwei 
Teiie geteilt ist. 

3. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kemizeichnet, dass die Teilung des zweiteiligen Ring- 
korper (3) in der axialen Mitte des Ringkorpers (3) 55 
hegt. 

4. Fahrzeugrad nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Verbindung der Teile 
des Ringkorpers (3) iiber eine Gewindeverbindung (21) 
erfolgt. 60 

5. Fahrzeugrad nach einem der AnsprQche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Verbindung der Teile 
des Ringkorpers (3) durch eine Verdrehsicherung (18) 
fixiert wird. 

6. Fahrzeugrad nach einem der Anspruche 1 bis 5, da- 65 
durch gekennzeichnet, dass die Gewindebereiche (11, 
12) der Teile des Ringkorpers (3) einen Korrosions- 
schutz aufweisen. 
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